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■図6自動車保有台数　（2001て）2009年）（出所）図1と同じ
　次に人口1000人当りの保有台数という指標で測ってみよう。トルコの
保有台数は2008年末で1019．1万台となり、それを人口7、256万人で除
して、1000を乗じると、1000人当り140台という保有水準が得られる。
図7に示した自動車保有水準の国際比較を見ると、米国800台、日本600
台よりは低いが、インド2（冶や中国60台よりは大きい。なお、1人当り
GNPと1000人当り自動車保有台数の間には強い相関関係がある。
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■図7自動車保有水準の国際比較（2008年）（出所）図1と同じ
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　だがロシアは1人当りGNPでは約1万ドルでトルコとほぼ同じ高さにあ
るが、自動車保有水準ではロシアが200台あるのに対して、トルコは140
台しかない。
　人口1000人当りの保有台数は、経験的には、　《人口1000人当り保有台
数》＝《1人当りGNP（ドル）》×0．02　という公式から得られる場合が
多いと筆者は考えているが、トルコの場合、1人当りGNPが約1万ドルと
なっているので、この経験的公式にあてはめると200台となる。1人当り
GNPがトルコと同水準にあるロシアはちょうどこの経験的公式に当ては
まっているが、トルコは140台であるので、所得水準のわりには保有水準ぺ
が低いのである。　　　　　　　　　　　　　°
③輸入台数
　トルコは年間に約35万台前後の自動車を輸入している。なお、トルコ
からの輸出台数は、先にみたとおり年間70～80万台であり、自動車の輸
出入においては輸出が輸入の二倍である。
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■図8トルコの国別自動車輸入台数（2008年）（出所）図1と同じ
　図8はトルコの自動車輸入における輸入先国別の台数である。トルコの
自動車輸入は、フランス、ドイツ、スペインの欧州諸国が多く、日本と韓
国が続いている7。前述のようにトルコは欧州関税同盟に入っているため
に、輸入においても関税がゼロとなり、欧州各国からの競争に曝される。
他方、日本と韓国からの輸入に対しては関税が10％課せられている。こ
の点、アジア系メーカーは不利な立場におかれている。
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4．おわりに
　本稿の検討の結果から提示しうる事実と論点を再度提示しよう。
　第一に、トルコは自動車生産国・輸出国としては、世界の中で相当高い
地位を占めていることが明らかとなった。とくに輸出国としては、BRICs
として注目されているブラジル等4力国を上回り、新興国としては世界第
1位の輸出国であり、先進国を入れても世界第7位の位置にある。この輸
出台数の大きさは、欧州系自動車メーカーのみでなく、日系や韓国系の自
動車メーカーも含めて、トルコがEU関税同盟に加盟しているという有利
な条件を活かして、欧州向けの輸出拠点としてトルコにおける現地生産を
活用しているところから生じていることが判明した。このように先進国
メーカーのグローバル分業体制に組み込まれる中でトルコ自動車産業は成
長してきた。
　第二に、トルコは自動車生産国としても世界13位の国である。とはい
え、一方で輸出比率は最大80％に達し、それはトルコ自動車産業の強さ
を示しているが、他方で国内販売台数が伸び悩んでいる結果として輸出比
率が高くなっているという、トルコ自動車産業の脆弱性を他面では示し
ている。こうした自動車市場の未熟性は、他の新興国においても広範に見
られる現象であり、新興国におけるモータリゼーションの進展を考える場
合、一つの重要な事例となる。
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